Regionalkonferenz zum VEP Bremen-Mitte 27.02.2013 Seite 1

Gemeinsame Sitzung am 27.02.2013 der
Beirate Mitte, Ostliche Vorstadt und Schwachhausen zum
Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2020/2025
(1. Regionalkonferenz Bremen — Mitte)

Beginn: Ende:

19:00 Uhr

Anwesend waren
vom Beirat Mitte:

B90/Die Grinen:
Michael RUPPEL
Henrike MULLER
Joachim MUSCH
Jurgen SCHIERHOLZ
SPD:

Jan CASSALETTE
Birgit OLBRICH
Monika STEINHAUER
CDU:

Viola MULL

Dirk PAULMANN

Piratenpartei: )
Siegfried WEGNER-KARSTEN

21:00 Uhr

Ort:

Arbeitnehmerkammer Bremen

vom Beirat Ostliche Vorstadt: vom Beirat Schwachhausen:

B90/Die Grilinen:
Rainer STADTWALD
Steffen EILERS
Silkke LADEWIG
SPD:

Alexia SIELING
Andreas MACKEBEN
Daniel DE OLANO
CDU:

Peter KADACH
Michael JONITZ

Die Linke:

Birgit MENZ

Herbert LESSING

Ortsamt Mitte/OV:

Robert BUCKING (OA-Leiter /Moderation)
Fritz ARNDT (Protokoll)

Referenten:

Klaus SCHAFER—_BREEDE (Biiro fiir Verkehrsékologie -BVO, Bremen)
Sebastian SCHRODER (Planersocietat, Dortmund)
Theo JANSSEN (Ingenieurgruppe 1VV, Aachen/Berlin)

Ortsamt Schwachhausen/Vahr:
Dr. Karin MATHES (OA-Leiterin)

1. BegriiBung:

Die Ortsamtsleiterin des Ortsamtes Schwachhausen/Vahr, Frau Dr. Karin Mathes, begriiBte
die Anwesenden.

2. Vortrage der Experten:

Es folgten Vortrage von Herrn Hamburger vom Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr zum
Verfahren (siehe Anhang 1) und von den Gutachtern Herrn Schéafer-Breede, Herrn Schrdder
und Herrn Jansen zur Bestandsanalyse, den Ergebnisse der Birgerforen und der Internetbe-
teiligung (siehe Anhang 2).

3. Diskussion )

Der Ortsamtsleiter des Ortsamtes Mitte/Ostliche Vorstadt, Robert Blicking, moderierte die Dis-
kussion. Er wies zunachst darauf hin, dass es hier nicht um Einzelaspekte gehe, sondern dar-
um, was den Beiraten auf dieser Stufe der Beratung tUber die Grundlagen des VEP wichtig ist.

3.1.  Ansgar Matuschak (Beirat Schwachhausen — CDU) fragte, wie sich der Blrger Schwachhau-
sens im Verkehr verhalte.

3.2.  Michael Ruppel (Beirat Mitte — B90/Die Grlinen) erklarte, dass die stadtebauliche Entwicklung
der Bahnhofsvorstadt nur am Rande behandelt worden sei. Fir die Zukunft des Rembertirings
und der HochstraBe misse rechtzeitig ein Konzept entwickelt werden.

3.3.  Daniel de Olano (Beirat OV — SPD) bedankte sich fiir das Verfahren und hob dabei die gute
Einbindung der Offentlichkeit und der Beirate hervor.
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3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

3.9

3.10.

3.11.
3.12.

3.13.

3.14.

3.15.

3.16.

3.17.

Dietrich Heck (Beirat Schwachausen — B90/Die Grinen) erklarte, dass der Fachausschuss
Verkehr des Beirats Schwachhausen in seiner Politik den Schwerpunkt auf den Schutz der
schwachsten Verkehrsteilnehmer, den Schulkindern und den alteren Menschen gelegt habe.
Der Radverkehr, so Heck, werde in Schwachhausen zunehmen. Die Weichen dazu missten
heute gestellt werden, nach Méglichkeit ohne Verdrangung des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV). Dazu konnten Radwegtrassen entlang der Hauptachsen angelegt werden.

Der Stadtteil Schwachhausen sei von den Stadtteilen Mitte und Ostliche Vorstadt durch den
Bahndamm getrennt. Deshalb spielten die drei Tunnel Gustav-Deetjen, Remberti und Concor-
dia eine wichtige Rolle in der Verkehrsplanung.

Joachim Musch (Beirat Mitte — B90/Die Griinen) beméngelte, dass sich die vorgestellten Man-
gel und Chancen nur auf die Interessen der Bewohner bezdgen. Es sollten aber auch die Be-
sucher und Pendler berlcksichtigt werden. Des Weiteren, so Musch, misse das Thema Nah-
mobilitdt in einer Kombination der unterschiedlichen Verkehrsarten betrachtet werden.
SchlieBlich sei es erforderlich, in der Stadtentwicklung in gréBeren MaBstében zu denken.
Ulrich Just vom Senator fur Umwelt, Bau, Verkehr wies darauf hin, dass die Erhebungen im
Jahre 2008 gemacht worden seien. Bei den nachsten Erhebungen kdmen Schwachhausen
und Teile von Findorff dazu. Eine Aufteilung nach einzelnen Stadtteilen sei nicht méglich. Fur
die Beziehung zum Umland lagen statistische Erhebungen vor, die jedoch erst eine gréBere
Rolle bei den Szenarien spielen wirden.

Matthias Rauch (sachkundiger Birger im Fachausschuss Bau und Verkehr des Beirats Mitte,
Fraktion DIE LINKE) kritisierte, dass in den Vortragen Betrachtungen unter dem Gesichtspunkt
des FuBverkehrs und Aufenthaltsqualitat im StraBenraum gefehlt hatten.

Des Weiteren fragte er mit Verweis auf neue Méglichkeiten der Fortbewegung im StraBenver-
kehr z. B. durch Pedelecs nach der Flexibilitat des Verkehrsentwicklungsplans.

Michael Jonitz (Beirat OV — CDU) hielt es nicht far sinnvoll, die Beziehung zwischen den Ver-
kehrsarten zu betrachten. Mobilitdtskonzepte dirften nicht gegeneinander arbeiten. Es seien
vielmehr verniinftige Kombinationen zu betrachten. Als Beispiele nannte er Car- und Bike-
Sharing.

Herbert Lessing fragte nach dem Bedarf an Parkhausern.

Robert Biicking erinnerte an das Innenstadtkonzept. Darin gehe es u. a. um die Verflechtung
der Innenstadt mit den umgebenden Stadtteilen, die ,Innere-Stadt” im weiteren Sinne, die All-
tagsmittelpunkt fir etwa 150.000 Menschen sei. Bei der Verkehrsplanung misse das Thema
Urbanitat und Verflechtungsraum mehr Beachtung finden.

Jan Cassalette (Beirat Mitte — SPD) erinnerte an die Herausforderungen des demografischen
Wandels. Damit wirde sich auch das Mobilitatsverhalten der Menschen grundlegend wandeln.
Beatrix Wuppermann vom BUND wies auf den hohen Parkdruck in der Ostlichen Vorstadt und
in Mitte durch Besucher und Pendler hin.

Robert Blcking entgegnete, dass der Parkdruck in erster Linie durch die Bewohner selbst er-
zeugt werde. Das kénne man gut an einem Sonntagmorgen an den voll beparkten StraBen
erkennen.

Herr Hamburger erklarte, dass Autobesitz nicht identisch mit Autonutzung sei. Weniger als die
Halfte der Autobesitzer wirden ihr Fahrzeug auch regelmaBig nutzen. Die Menschen seien
inzwischen auch sehr flexibel hinsichtlich der Zeitfenster der Autonutzung. So schnell wiirde
man jedenfalls die Autos nicht aus dem StraBenbild verbannen kénnen.

Bei der Entwicklung des Radverkehrs seien die Handlungsspielrdume begrenzt. Die Akzep-
tanz von Radfahrern auf der Fahrbahn sei gestiegen. Ausnahmen bildeten hier lediglich Mins-
ter und Bremen, die traditionell Gber ein gut ausgebautes Radwegenetz verfiigten. Dieses
Netz sollte erhalten bleiben, da es Teil des Erfolges der Fahrradnutzung in dieser Stadt sei.
Schéafer-Breede sieht in dem hohen Anteil von 82 % Umweltverbund in den Innenstadtnahen
Stadtteilen eine Chance. Gehwegparken sollte konzeptionell bearbeitet werden. Fiir den VEP
wird der Pendlerverkehr auch betrachtet aber in dem Zusammenhang dieser Veranstaltung
wird er nicht dargestellt..

Herr Jansen erganzte, dass auch die Themen Anwohnerparken und Carsharing betrachtet
wlrden.

Herr Schrdder sagte, dass der FuBverkehr im Vortrag zwar getrennt dargestellt worden sei,
aber integriert betrachtet werde. Es werde eine Analyse zu den Querungsmadglichkeiten der
HauptverkehrsstraBen unter Beriicksichtigung der Barrierefreiheit geben (Stichwort: demogra-
fischer Wandel).



Regionalkonferenz zum VEP Bremen-Mitte 27.02.2013 Seite 3

3.18.

3.19.
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3.27.

3.28.

3.29.

4.2.

Herr Schéfer erklarte, dass die Weser als Verkehrsweg in die Planungen mit einbezogen wer-
de.

Robert Blicking fragte die Anwesenden nach dem Output dieses Abends.

Herr Scherer (Beirat Schwachhausen — CDU) sah das gréBte Problem fiir den Autoverkehr.
Man kénne die Hauptadern nicht einfach kappen. Der Rickbau der HochstraBe wirde nur zu
einer Verlagerung der Verkehre fihren. Die Anwohner des Osterdeichs hatten sich bereits
groBe Sorgen bei der Diskussion um die Schwachhauser HeerstraBe gemacht. Herr Scherer
forderte, auch an die anderen zu denken.

Silvia Schén (MdBB — B90/Die Griinen) fragte ob Genderaspekte ausreichend berticksichtigt
worden seien. In der Regel, so Schén, bereite zum Beispiel das Radfahren auf der Fahrbahn
Mannern weniger Probleme als Frauen.

Dietrich Heck kam noch einmal auf die Eisenbahnunterfihrungen zu sprechen. Der Concor-
dia-Tunnel selbst sei nicht das Problem. Wichtig seien hier die Anschlisse.

Bezlglich des Gustav-Deetjen-Tunnels habe er von Uberlegungen erfahren, die Unterflihrung
zumindest teilweise fur den MIV zu sperren. Die Tunnelfrage sei jedenfalls ein spannendes
Thema.

Robert Bicking erklarte, dass dieses Thema heute nicht zu Ende diskutiert werden kdnne.
Joachim Musch kritisierte, dass der FuBverkehr nur unter dem Querungsaspekt betrachtet
worden sei. )

Silke Ladewig (Beirat OV — B90/Die Griinen) duBerte den Wunsch, dass bei der kommenden
Erhebung auch die Frage gestellt werden mdge, warum Leute ein Auto besitzen.

Der Verkehrssachbearbeiter des Polizeireviers Innenstadt, Uwe Dahme, machte darauf auf-
merksam, dass der Gustav-Deetjen-Tunnel regelmaBig zum Freimarkt fr den MIV gesperrt
werde.

Steffen Eilers (Beirat OV — B90/Die Griinen) hob hervor, dass FuB- und Radverkehr nicht nur
in den Verkehrsachsen, sondern im Netz betrachtet werden missten.

Zum Genderaspekt erklarte Herr Schafer-Breede, dass eine genderspezifische Auswertung
der Diskussion nicht mdglich sei. Dann hatte man die Erhebung methodische anders aufbauen
mussen. Es werde allerdings einen Gendercheck geben.

Herr Schrdder erganzte, dass der Rad- und FuBverkehr nach Genderaspekten gezahlt wurde.
Der FuBverkehr sei auch nach Stadtteilnetzen betrachtet worden.

Ergebnisse / Beschliisse:

Flr den Beirat Schwachhausen lie3 Dietrich Heck das weitere Verfahren in der Tunnelfrage
offen. Bezliglich der Veranstaltung zum VEP sah er unter Verweis auf die im Anhang beige-
flgten Vorschlage aus der Sitzung vom 13.12.2012 (Anhang 3) des Fachausschusses Ver-
kehrs, fir seinen Beirat keinen weiteren Beschlussbedart.

Die Beirate in Mitte und Ostliche Vorstadt haben den im Anhang beigefligten Text fir einen
Diskussionsbeitrag der Ortspolitik zu den Chancen und Mangel des innerstadtischen Ver-
kehrssystems (Anhang 4) einstimmig beschlossen.

Anhange:

Anhang 1:

http://www.bauumwelt.bremen.de/sixcms/media.php/13/130227 E04 VEP Beteiligung Regionalkonferenz-Mitte W.Hamburger.pdf

Anhang 2:

http://www.bauumwelt.bremen.de/sixcms/media.php/13/130227 E03 Vortrag Regionalkonferenz Mitte.pdf
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Anhang 3:

Vorschlage aus der Sitzung des Fachausschusses Verkehr” des Beirates
Schwachhausen vom 13.12.2012

1) In Richtung Osten sind sowchl die Strale In der Vahr als auch die Kirchbachstralle
verkehrlich hoch belastet. Die Verkehrzsituation auf der Stralle In der Vahr fihrt alltdglich zu
langen Staus vor der Ampelantage Ecke Kurt Schumacher Allee. Um beide Strallen zu
entlazten, wollen wir die Konrad-Adenauer-Allee auf der bestehenden doppelspurigen
Fahrbahn im Beidrichtungsverkehr in Richtung Osten bis zur Kreuzung an der Julius Brecht
Allee fiur den MIV offnen.

2.1) Fir die 0. g. Fahradverkehrewege schlagen wir in West-Ost-Richtung folgende Trassen
Vor:
a) Verbindung Schwachhauser Ri T bis Kirchbachstrale/Bahnlinie — wir
schlagen vor, am Schwachhauser Ring das Parken am Stralenrand zwischen den Baumen
(Parkbuchten bzw. auf dem bestehenden Fahmadweg) zu ermaglichen und mittig im
Grinzug unter den Baumen eine breite Fahmmadirasse im Beidrichtungsverkehr zu erstellen.
Bei der Schaffung von Parkplatzen izt der Bedarf der Anwohnerinnen und Amwohner zu
bericksichtigen.

Ebenzo am Schwachhauzer Ring zwischen An der Gete und Bahnlinie. Im
dazwizchenliegenden Teil der Kirchbachstralke (Schwachhauser Heerstralle bis
Kurfurstenallee) solite geprift werden, ob der Beidnchiungsverkehr fir Fahmadfahrer auf der
deutlich weniger verkehrlich belasteten Sidseite der Kirchbachstralle unter Wegfall einer
Fahrspur durchgefihrt werden kann. Da die Kreuzung unter der Hochstralle
Kirchbachstrale/Kurfirstenallee wegen der Malknahme unter 1) sowieso baulich verandert
werden muss, kann diese Malnahme direkt mit einflieen.

Wir schlagen weiter vor, an dieser Kreuzung einen Abzweig der 0. g. Fahrmradirasse in
Richtung Sidosten entlang der Konrad-Adenauerallee auf der Seite der Kleingéarten bis zur
Beneckendorffallee zu schaffen.

Als Altemativroute fir die Strecke zwischen Parkalles und Kurfirstenallee bote sich die
Strecke Emmastrate, Buchenstralle bis zur Kreuzung Schamhorstetralle an. Allerdings
misste die Querung Schwachhauser Heerstralke an der bestehenden Ampelquenung so
gestaliet werden, dass die Route ohne Verschwenk befahrbar ist.

b) Holleralles Giber Stern bis Ende Tannenbergsirafie — fiir den ersten Teil der Strecke
Hollerallee bis Graf- Moltke-Strafle/Elsasser Strasse bieten sich zwei Varanten an. Varante
1 wirde entlang der Holleralles Gber den Stern (Abzweig nach Siden dber die Parkalles
Richtung Innenstadt) in die Graf Moltke-Stralke filhren — hier scheint die verkehrliche
Belastung durch den MIY allerdings hoch und wirde ggf. zu deutlichen Einschrankungen
fuhren.

Besser erscheint auf den ersten Blick Vanante 2; danach wirde die Fahradirasse
gegeniber Parkhotel in die Parkstralle (an dieser Stelle bietet sich ein Abzweig nach SGden
Richtung Innenstadt an) bis zur Schwachhauser Heerstralke, dort mit einem kurzen, Ampel-
gesicherien Verschwenk in die Uhlandstralle, und im weiteren Verauf parallel zur Bahnlinie
Uber Elzasser Stralke, Buchenweq, Oberkirchener Stralie und Tannenbergstralie Richiung
Osten gefuhrt.

Im Kreuzungsbereich Graf-Moltke-Strale bietet sich ein Abzweig nach Siden Richtung
Steintor an.

Im Kreuzungsbereich Kirchbachstrale/Ostpreussische Siralle bietet sich ein weiterer
Abzweig Uber die Ostpreussische Stralle, Barbarossastralke, Kurfirstenallee in Richtung
Mord-Osten an.
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Anhang 4:

Entwurf fiir einen Diskussionsbeitrag der Ortspolitik zu den Chancen und Mangeln
des innerstadtischen Verkehrssystems

Die Innenstadt organisiert Mobilitat fiir die ganze Stadt. Das Stadtzentrum ist auch Zentrum der Verkehrswege
und Stréme. Auch darin bildet sich Zentralitat ab. Sie ist also Zielraum, Durchgangsraum und Schnittstelle zwi-
schen den Verkehrsarten. Zum Zentrum orientieren sich die Zulaufachsen und hier befinden sich die grof3en
Verteiler. Das verknipft die Innenstadt mit einem groRRen Einzugsbereich. So wie die Sache aber zurzeit organi-
siert ist, zahlen die Innenstadt und die benachbarten Stadtteile daflir einen hohen und wachsenden Preis.
Wichtige Wachstumsmaoglichkeiten sind abgeschnitten, ganze Stadtraume sind blockiert. Deshalb ist es hochs-
te Zeit, Mobilitdt anders und stadtvertraglicher zu organisieren. Dabei geht es nicht darum die zentralen Funk-
tionen zu schwéachen, sondern darum sie zu starken, in dem die Innenstadt besser in die umliegenden Stadttei-
le integriert wird. Der VEP muss sich dieser Aufgabe stellen, in dem er die dafiir nétigen Teilziele, Schritte und
Instrumente beschreibt.

Wer Uber die Zukunft der Mobilitdt nachdenkt, muss sich fiir die erweiterte Innenstadt interessieren. Hier sind
die Méangel und der Problemdruck grol3, aber auch die Chancen und Hebel. Der demografische Wandel, die
Ausdifferenzierung der Lebensstile, der Druck der steigenden Spritpreise und nicht zu letzt die dringenden
Konsequenzen aus dem Klimawandel verlangen von jeder Stadt ihr Verkehrssystem einer griindlichen Revision
zu unterziehen. Es gibt mittlerweile gute Chancen, den alten (politischen) Konflikten und Fronten in dieser
Frage die Energie zu entziehen und sich um konkrete zukunftsweisende Losungen zu kimmern. Selbstver-
standlich ist die Erreichbarkeit der Innenstadt aus einem groRen Einzugsgebiet mit dem KFZ, der Bahn und
dem OPNV von vitaler Bedeutung fiir die City. Daran muss Bremen auch in Zukunft weiter arbeiten. Doch da-
von soll hier nicht die Rede sein.

Aus der Sicht der Beiréte ist es tiberfallig, dem Thema Nahmobilitit (FuBverkehr, Radverkehr, OPNV) und
dem Thema kombinierte Verkehrsmittelwahl (Uberginge / Anschliisse / Synchronisationen) fiir den Bereich
der Inneren Stadt eine viel groBere Aufmerksamkeit zu schenken.

Alle diese Themen betreffen naturgemald mehre Stadtteile und ihre Vertretungen. Die Beratungen und Debat-
ten missen zusammengefiihrt werden. Die gemeinsame Sitzung der drei Beirate ist dafiir ein Anfang.

Die Nahmobilitat

In der Nachbarschaft der Innenstadt (im Abstand von 5 bis 7 Km vom Roland) leben fast 150 Tsd. Menschen,
flr die die Innenstadt und die benachbarten Stadtteilzentren mit ihren Angeboten und Funktionen ein Teil
ihres Alltags ist. Deshalb ist die Nahmobilitit (Radverkehr, FuRBverkehr, OPNV) in der Innenstadt und in den
umliegenden Stadtteilen und vor allem zwischen diesen Stadtraumen ein Schlissel fir die Entwicklungsfahig-
keit der Inneren Stadt. Diese Form der Mobilitat bringt die Menschen in und durch den Stadtraum, ohne ihn zu
beschadigen, weil dadurch die Ziele (Wohnen, Einkaufen, Freizeit) erschlossen und Adressen und Lagen gebil-
det werden kdnnen, ohne die Stadtraume mit raumgreifenden Infrastrukturen zu tGberfordern. Der Typus
,Stadtgebrauch im Alltag” ist ein ganz anderer, als der Stadtgebrauch bei Tagestouristen oder Gelegenheitsbe-
suchern aus groRerer Entfernung. Wir glauben, erst der Alltagsgebrauch bringt Urbanitat — also Vielfalt, Eigen-
sinn, Uberraschung und kleinrdumige Dynamik hervor. Und Urbanitit ist das, was die Innere Stadt von den
Parkplatzen mit Einkaufsgelegenheit am Autobahnkreuz in Oyten und Stuhr unterscheidet. Es ist also auch ein
starkes Motiv, womit Bremen seine Bedeutung in der Region begriinden kann. Wer will, dass die Innenstadt
attraktiv flr die Region ist, muss sich (auch) dafiir interessieren, was die Innenstadt fiir die 150 000 Bremerin-
nen und Bremer in ihrer Nachbarschaft bedeuten kénnte.

Die City, wie wir sie kennen, ist abgeschnitten nach Westen durch die Oldenburger Bahn und die B6, nach
Norden durch die Eisenbahntrasse und nach Siiden Richtung Neustadt durch die Weser. Darliber hinaus ist die
Bahnhofsvorstadt schwer beeintrachtigt durch die HochstraBe am Breitenweg. Diese Trennungen zu beseiti-
gen, zu unterlaufen, zu perforieren und zu lberbriicken ist fir die Entwicklung entscheidend. Das ist natdirlich
nicht nur eine Frage des Verkehrs. Aber es sollte ein systematisches Thema auch des VEP werden.
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Wir sollten die Voraussetzungen fiir eine kombinierte Verkehrsmittelwahl verbes-

sern

Das richtige Verkehrsmittel fiir den richtigen Zweck. Hier konnte viel mehr Wahlfreiheit herrschen. Wichtig
dafiir: gut gepflegte Schnittstellen, also bequeme und schnelle Ubergabepunkte vom Rad auf den OPNV, vom
PKW auf den Zug oder die StraBenbahn, gut erreichbare Haltestellen und Parkplatze etc. Die Qualitat dieser
Verknlpfungsmoglichkeiten ist ein entscheidender Beitrag zu einer stadtvertraglichen Mobilitat.

Dabei ist der Bahnhof ein neuralgischer Punkt. Trotz aller Tiiftelei der vergangenen Jahre, liegt hier noch eini-
ges im Argen. Der Busbahnhof fir die Fernlinien funktioniert nicht. Die Schnittstelle PKW - Bahn auf der Nord-
seite ist schwach. Die Schnittstelle zwischen Radverkehr und Bahn ist trotz Radstation verbesserungsfahig. Die
Umgebung des Bahnhofs ist unwirtlich. Die Kreuzungen und Zufahrtswege sind uniibersichtlich und gefahrlich.

Fir die optimale Kombination der verschiedenen Verkehrsmittel ist Car-Sharing und Fahrrad-Sharing
ideal. Ware die innere Stadt nicht das Feld, in dem davon viel mehr angeboten werden kdnnte? Fir eine stetig
wachsende Zahl von Biirgerinnen und Biirgern ist ein Lebens- und Mobilitatsstil attraktiv, der sich nicht mehr
Uber das eigene Auto definiert. Das schafft Luft und Platz, wo er besonders knapp ist.

Uber die neuen Verkehrsmangementsysteme gestiitzt auf Navis und Smart-Phones wire es endlich
moglich in Echtzeit, - Gber die Beeinflussung und Steuerung der Verkehrsmittel- und Routenwahl, - stadtraum-
lichen Interessen in den Verkehrsfluss einzubringen. Erreichbarkeit der innerstadtischen Ziele, Vermeidung
von Suchverkehr und Durchgangsverkehr, Vermeidung unzulanglicher Schadstoffkonzentrationen, Vermeidung
von Staus, kluge Fiihrung der LKW-Verkehre usw.

Dass die Elektromobilitdt — inklusive Pedelecs und Lastenpedelecs — in einem absehbaren Zeitraum ei-
nen zentralen Beitrag zu einem stadtvertraglichen Mobilitdtskonzept leisten kdnnte, hat sich mittlerweile her-
um gesprochen. Wenn Bremen diesen Innovationsschub nutzen will, muss es jetzt die Weichen stellen.

Die Verflechtung der Innere Stadt kénnte auch durch neue intelligente Losungen beim OPNV geférdert wer-
den.

Beispiele fiir Blockaden und Zasuren und erste Vorschlage fiir ihre Auflosung

Der Bahndamm zwischen der Bahnhofsvorstadt, Findorff und Schwachhausen hat eine starke Trennwirkung.
Umso wichtiger sind die Tunnel und die darauf zulaufenden StraRRen. Die Beiradte sehen einen groRen Bedarf
fir jeden Tunnel eine mallgeschneiderte Antwort zu finden. Beim Concordiatunnel liegt das Problem eher bei
der nachfolgenden Dobbenweg- Schleifmiihlen Kreuzung. Beim Rembertitunnel liegt die Chance in einer auch
flr FuBganger attraktiven Fahrradstrae RembertistralRe - Kennedy Platz- Bischoffsnadel. Beim Gustav Deet-
jentunnel haben FuRgdanger und Radfahrer viel zu wenig Platz. Bei Findorfftunnel ist das Problem die schiere
Lange und die Anbindung an das innerstadtische StraBensystem.

Im Ubrigen kénnte man die Oberflichen der Tunnel gestalten, wie das ZB am Concordia Tunnel zur Freude der
Blirgerinnen und Birger gemacht wurde.

Wie konnen die Radfahrer (und FuBganger) auf komfortablen und attraktiven Routen in die City und durch
die City kommen? Untersucht man die Eingdnge in den Stadtkern, so zeigen sich in alle Richtungen abgerisse-
ne Routen, Sackgassen und Fallen. Alle diese Routen sind gefahrlich, stéranfallig, 6de oder mithsam. Das
schadigt die so wertvolle Verknipfung der Innenstadt mit den umliegenden Stadtteilen. Das tut den Stadttei-
len und der Innenstadt nicht gut.

Am deutlichsten ist die Selbstblockade der Innenstadt durch die anachronistische Verkehrsorganisation an
der HochstraBe Breitenweg, am Rembertikreisel und an der Eduard Grunow StraBe. Die Immobilienbestdnde
auf beiden Seiten dieses StraRenzugs sind langst in der Krise. Leerstand und Sanierungsstau machen sich breit.
Potentiell wertvolle Grundstiicke liegen seit Jahren brach. Bewohnern und Unternehmern wird in diesem
Stadtraum zuviel an Dreck, Larm und erbarmlichem o6ffentlichen Raum zugemutet. Die Hochstral3e ist das zent-
rale Hindernis fir eine gute Zukunft der Bahnhofsvorstadt. Wir erwarten vom VEP einen Plan daflir, wie sich
das andern lasst. Wenn wir den Breitenweg zu einem Boulevard machen und den Rembertikreisel bebauen,
wie viel KFZ konnen dann dort noch unter verniinftigen Bedingungen tber die drei Kreuzungen ( Herdentor,
BahnhofstraRe, Blirgermeister Smidt StraRe) abgewickelt werden? Das ist der MaRstab fir die Bemessung.
Welche Routen und welche Verkehrsmittel kann die Stadt als Alternativen anbieten? Wann stehen diese Al-
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ternativen bereit? Wie sehen die Schritte zu diesem Ziel aus? Woher kommen die Programme und Mittel, da-
mit das auch stattfindet? Wie konnen wir die Fortschritte auf diesem Weg messen und lberpriifen? (*)

Die Weser trennt, verbindet und schmiickt die Neustadt und die Innenstadt. Fihren, Linienschiffsverkehr
zwischen Bremen Nord und der City und die Qualitat der Briicken sind hier das Thema, wenn es um die Ver-
besserung der Verknlipfung der Stadtteile geht.

Die Quartiere an den Gleistrassen und der Bahnhof selbst miissen vor dem Larm der Giterzlige geschiitzt
werden. Gerade nach dem jlingsten Umfall sind die Forderungen nach Geschwindigkeitsreduktion, rascherer
Umristung auf bessere Waggongs und Umleitungsstrecken um die Ballungszentren berechtigter denn je.
Wiirde der Giterverkehr umgeleitet und aus den Strecken in der Mitte der Stadt herausgenommen, entstiinde
gleichzeitig Kapazitat fir den Aufbau eines S Bahnsystems, fiir das Zurzeit noch der Platz fehlt.

Auch im System der Nahmobilitat gibt es Konflikte. Die Klagen der FuRRganger Gber Radfahrer auf den Gehwe-
gen sind zahlreich und meistens berechtigt. Dieser Konflikt kann nur gel6st werden, wenn sicherer Platz fir
den Radverkehr auf der Stralle geschaffen wird.

(*) In diesem Zusammenhang sollte auch die Idee diskutiert werden aus der HochstraRe nach dem Vorbild von New York,
eine begriinte FuBganger Passage zu machen.

Beiratsarbeit der vergangenen Jahre zu Verkehrsthemen

» Neuer Busbahnhof hinter dem Uberseemuseum

e Verknipfung der HutfilterstraRe und der Martinistrae mit dem Stephaniquartier — -Reduktion der
Spuren. Die Brillkreuzung soll weniger Kreuzung und mehr Stadtplatz sein.

e AOK Kreuzung: HochstralRe abreilRen. Cityeingang Ansgaritor

e Birgermeister Smidt StraRe. Radfahrer auf die StralSe, Fulweg breiter

e Martinistralle: Eine Spur zu viel- Querbarkeit-

e Domsheide / BalgebriickstraRe: Haltestellenorganisation, Barrierefreiheit, Radverkehr durch De-
chanatsstralle - WachtstraRe und BuchtstraRe - ViolenstralRe

» ViolenstraRe: Blockade durch OPNV Trasse-

e ViolenstralRe — Schiisselkorb FuBgédnger und Radfahrerquerung aus der Bischofsnadel

e Bahnhofsstralle: Shared Space

* Breitenweg tiefer legen, Rembertikreisel bebauen

e BismarckstralRe, Schwachhauser HeerstraRRe, Kreuzung Schleifmihle / Dobbenweg Radfahrerfalle —
Querungshilfe lGber die BismarckstraRe Hohe Herderstralie

*  Tempolimits

e Osterdeich; Querungshilfen fiir FuRganger und Radfahrer

¢ NebenstraRen: Blockade der Gehwege, Rettungssicherheit, Car-Sharing , Velo

¢ Routen in den NebenstraBen mit glatten Oberflachen

e Beseitigung der Gefahren fur Radfahrer im StraRenzug Vor dem Steintor / Ostertorsteinweg

e Begegnungszone im Strallenzug V.D. Steintor Ostertorsteinweg

¢ Durchgehende Radroute von Hastedt, Gber das neue Hulsbergviertel, die HumboldtstraRe und den
Breitenweg bis zum Herdentor

e Tempo 30 am Schwarzen Meer und Verbesserung der Situation fur Radfahrer und FuRganger

* Neugestaltung des Platzes an der Kreuzung Liineburger StralRe Steintor



